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DON ALFONSO XIII, REY DE ESPAÑA
El joven r e /  de las grandes simpatías, que ha paseado 
ieta borbónica por las capitales europeas, arrancando a las 
Jdes entusiastas aplausos por su 
allardía, serenidad y temerario va- 
3r> troquelado en el crisol de los 
mayores peligros.
Durante su reinado ha presen­
tado, siguiéndolos con gran aten- 
'ión y prestándoles su decidido 
JPoyo, los grandes progresos de la 
humanidad: Automóvil, Telegrafía 
5*n hilos, Aviación.
Consumado automovilista, el 
v°lante no tiene secretos para él, 
y si altas consideraciones de go­
bierno no se lo impidiesen, de fijo 
hubiera cruzado su reino de parte 
a parte en la cabina de un avión.
A l a s  se honra publicando una 
Carta, que su regia mano firmó, di­
s id a  á la colonia española de 
^oulouse. Fue el primer documen- 
*°> quizá hasta la fecha el único,
Para cuyo transporte el rey de Es- 
Paña haya utilizado la vía aérea; 
a  ^ marqués de Massimi cupo la 
aEa honra de servir de correo de 
Sainete á S. M.
Eué ello en abril de 1919, cuan- 
el actual director-administrador 
las Líneas Aéreas Latécoére 
Vln°  á España para establecer la
su si- 
multi-
línea Toulouse-Casablanca, con escalas en Barcelona, Alicante,
Málaga, primera línea regular establecida en España.
D. Alfonso XIII recibió com ­
placido el saludo que le enviara la 
colonia española de Toulouse y su 
cónsul, Sr. Maluquer, y contestó 
con la carta cuyo facsímil pueden 
ver nuestros lectores á continua­
ción.
La misiva regia, entregada por 
la mañana en Madrid al señor de 
Massimi, era leída en Toulouse al 
caer la tarde del mismo día, pues 
los intrépidos aviadores no hicie­
ron escala más que en Barcelona.
La Aviación española tiene en 
D. Alfonso XIII un protector de­
cidido y un entusiasta y regio ad­
mirador. Con tan egregio mecenas 
no hay duda que alcanzará, en 
nuestro país, gran auge y prospe­
ridad, constituyendo una de las no­
tas características de su reinado.
A l a s  saluda, respetuosa y re­
verente, al jefe del Estado, ofren­
dándole como sincero homenaje 
el más fervoroso patriotismo, ju­
rando ante las gradas del trono 
su leal y constante fidelidad á ese 
rey magnánimo, generoso y pro­
gresivo, que se llama Don A lfon­
so XIII.
Facsímile de la primer carta enviada, en avión, por S. M.
Paleeio Pea] de Madrid, l6 .d e  Abril de 1919 / '
Mi estimado Maluquer:
Con verdadera sa tis fa cc ió n  he recibido el mensaje qué en unión 
de los  empleados de ese Jonsulado y de la  Colonia Española de esa hermosa 
ciudad ha tenido la  bondad de enviarme aprovechando un. vi a je aereo de M.
■ * . :»íi
3 .  de- Massimi..
Pueden creer que mi gratitud es muy sincera por esta delicada
atención que aprecio vivamente .y ó l a  que áá  mayor valor la  circunstancia
* . * • ■
i
de ser un o f i c i a l  del valeroso e jó r c i t o  francos e l  que se ha encargado ama­
blemente de traerme una expresión de a fe c tó  de mis compatriotas con los vo~ 1 
tos que formulan por la prosperidad' de nuestra amada pótri n.
Hago mi o. 3 los fe r v ie n te s  deseos de Vd. y de cuantos firman el'.;
mensaje para e l  progreso de- la Nación- Española en cuanto se- refiere  ó la  na­
vegación aórea y.muy en p articu lar  para que este qs b un medio mós para es ­
trechar las  re lacion es  do c o r d ia l  amistad y de simpatía que felizmente' éx is - ,  
ten entre Francia y España. ' o
Reciba, en unión del Vicecónsul, del Señor k n í e l ,  del Br.Sua-v
r e z ,  do Don Antonio Batanero y del Señor Agramunt, y en general de cuantos
se han asociado a este  homenaje que con tanto aprecio lie re c ib id o ,  un a fec ­
tuoso saludo
La Aeronáutica francesa y su porvenir
P o r  P. E. FLANDIN
Por ajeno que sea el lector á las polémicas que, de cuando en 
cuando, se suscitan en los medios aeronáuticos, acerca de la orga- 
nización de los poderes públicos que corren con la dirección de la 
Aeronáutica francesa, en alguna ocasión, seguramente, habrá oído 
criticar la división de los órganos oficiales y competentes en mate- 
ria aeronáutica. En la actualidad, la Aeronáutica militar depende 
del Ministerio de la Guerra; la marítima, del Ministerio de Marina, 
y un subsecretario de aeronáutica gobierna el desarrollo de los 
transportes aéreos, estableciendo una ligazón técnica entre la 
Aeronáutica, la marítima y la mercante, y, al centralizar sus rela­
jones con la industria de la construcción aeronáutica, dirige la 
política industrial de la Aeronáutica francesa. A  primera vista esta 
0rganización parece muy complicada. Son muchos los que defien­
den la idea de la centralización, en una sola mano, de los poderes 
del Estado. Pero si están de acuerdo sobre el principio de esta 
Centralización necesaria, se separan en su aplicación; pues mientras 
los unos reclaman la creación de un Ministerio del Aire, que implica 
la formación de un ejército aéreo independiente, propugnan los 
otros que esta centralización podía radicar en el Ministerio de la 
Guerra, ya que el papel de la Aeronáutica en la defensa de la 
nación estará aún, durante mucho tiempo, por encima de la avia­
ron  comercial, y no faltan, en fin, quienes aceptan la centraliza- 
don, pero con la reserva de organizar primero un Ministerio de 
a defensa nacional, dividido en tres ó cuatro secciones: guerra, 
marina, aeronáutica, publicaciones.
Las divergencias entre los partidarios de la centralización á 
|°da costa las aprovechan sus adversarios, que, no contentos con 
a ilativa  autonomía actual de las Aeronáuticas militar, marítima y 
mercante, desean que cada uno de estos órganos se desenvuelva 
Slendo dueño absoluto de sus medios técnicos y de sus relaciones 
Pr°pias con la industria aeronáutica.
 ^ Ll hecho positivo es que este problema de organización se 
j Scubrá por mucho tiempo, sin que se llegue á averiguar cuál es 
a solución más ventajosa. Bien es verdad que en ésto, como en 
°» un compromiso debe intervenir, y resultado de ese compro- 
^ lSo es la organización actual. Evidentemente que ella puede y 
e ser mejorada en sus detalles, pero sería grave error desqui-
Ql rv ^
una vez más lo que existe, ya que nada perjudica tanto al ren- 
lIUiento de una máquina como andar continuamente desmontán- 
k° a* A  más, lo lógico parece ser que un servicio técnico único, 
j aJ° la alta dirección del subsecretario de Aeronáutica, centralice 
s estudios técnicos, para las necesidades de cuantos emplean la 
lavegación aérea, y que un servicio único de fabricaciones, órgano 
Para el reparto de los pedidos de los diversos servicios consumi­
o s , igualmente colocado bajo el control directo del subsecre- 
n°> sirva de tutela á la industria aeronáutica, necesitada hoy de 
ayuda y protección, y la mantenga en estado de poder responder 
p D ila ción , á las eventualidades de una movilización industrial. 
aOce, también, lógico que el oficio nacional meteorológico se
haya agregado á la subsecretaría de Aeronáutica. La navegación 
aérea, más que cualquier otra empresa humana, necesita el auxilio 
de la previsión del tiempo. Por último, el servicio de la navegación 
aérea, la cuarta rueda del carro que arrastra la subsecretaría de 
de Aeronáutica, colabora á la organización de la navegación aérea 
en bien de cuantos la usan: militares y paisanos.
La creación de terrenos de ateirizaje y de estaciones interme­
dias, en Francia y en las colonias, la organización de los aeropuer­
tos, el equipar las vías aéreas más frecuentadas con un sistema de 
protección radiotelegráfica de la navegación, cosas son que á todos 
aprovechan.
Dos años de experiencia demuestran, por lo demás, que la ac­
tual forma de organización, pese á sus detractores, es la que me­
jor da satisfacción á los principales interesados, y que sus quejas y 
reivindicaciones, más que á nada, se refieren á la insuficiencia de 
créditos que el Estado dedica á la Aeronáutica.
(Continuará)
C R Ó N I C A
P o r  LEÓN ROLLIN
Santos Dumont ha estado en París, donde ha sido recibido por 
los aviadores con respetuosa admiración. Con este motivo, los perió­
dicos han recordado aquellos vuelos suyos, que parecían, cuando él 
los realizaba, proezas sobrehumanas.
A l ver impreso otra vez, en la Prensa, el nombre de uno de los 
precursores de la Aviación , que volvía al lugar de sus luchas, los 
hombres de mi generación han podido medir la extraordinaria etapa, 
durante la cual han visto la primera bicicleta, el primer automóvil, 
el primer aeroplano. A l mirar hacia un pasado tan próximo de 
nosotros no han podido por menos que hacer un gesto de sorpresa, y  
es que la humanidad no ha conocido nunca una época de progreso 
mecánico tan fecunda.
Los ensayos de Santos Dumont son de ayer mismo, y  al ver á 
lo que han conducido en tan pocos años, un sentimiento más pro­
fundo que la extrañeza nos domina. ¿Q ué nos reserva el porvenir? 
No un porvenir lejano, que apenas podríamos vislumbrar, sino el 
porvenir inmediato: el de mañana.
A l ver cómo el ingenio del hombre ha sabido plegar tan rápida­
mente las leyes físicas á su empeño de robar al pájaro su secreto, 
presentimos que lo que queda por resolver será labor de muy poco 
tiempo, y  que la navegación aérea, ya  no más peligrosa que la marí­
tima, será pronto más segura que el rodar en automóvil, á sesenta 
kilómetros por hora, por carreteras construidas para las prehistóricas 
diligencias.
Santos Dumont no podía adivinar lo que ve hoy, cuando soñaba 
con hacer vuelos de cien metros. ¿A  qué podemos estar autorizados 
nosotros? Santos Dumont, gran profesor de energía, nos invita á te­
ner je  en nosotros y  á abrir nuestro corazón á esperanzas que no 
tienen límites en el espacio...
El general Echagüe y la Aviación
Pilotos y  mecánicos
Una de las cosas que merecen atención preferente— nos dice 
el general Echagüe— es la formación de pilotos y de mecánicos. 
Todos nuestros esfuerzos deben dirigirse á conseguir tener el 
mayor número posible de pilotos. Claro está que no todos han de 
ser precisamente militares, que para eso están los pilotos de com­
plemento, pero el Gobierno en cualquier momento debe disponer 
de ellos según lo exijan las necesidades de la defensa nacional.
Las escuelas para la formación de pilotos se deben multiplicar» 
y en ese sentido se hará cuanto se pueda. En breve empezarán á 
funcionar algunas de esas escuelas, de las que podrán salir exce­
lentes pilotos.
Hay que tener en cuenta que la formación de un piloto no es 
cosa baladí, y que no sólo al valor y á la osadía se debe mirar, sino 
que se precisan, por parte de los que piensan dedicarse á la Avia­
ción, condiciones especiales que precisa tener muy en cuenta, no 
siendo las menos importantes las relacionadas con el vigor físico; 
por eso se requiere ya como condición previa el reconocimiento 
médico.
Tenemos ya en España buenos y excelentes pilotos, que pue­
den, en buena lid, competir con los del extranjero, y muchas prue­
bas de su valor y pericia nos tienen dadas. Su entusiasmo es tal, 
que muchas veces me veo precisado á contener sus ímpetus, que 
les llevarían á realizar temerarias hazañas, sin que para ellos nada 
signifique el riesgo.
Todo esto hay que encauzarlo y estimularlo con el debido pre-
Los transportes
Hace unos años, hablar de transportes aéreos, hubiera hecho 
sonreír á no pocos escépticos; la Aviación, que en un principio hi­
ciera concebir tantas esperanzas, parecía como que tardaría mucho 
en salir de los dominios del sport.
Vino la guerra, y la Aviación, en la que algunos generales no 
creían, fué el arma indispensable del Alto mando.
Los progresos realizados en la concepción y construcción de 
los aviones y motores, fueron tales, durante los años de guerra, 
que la mayor parte del público no se percató de ellos.
Con la amnistía, algunos gobiernos se percataron de la impor­
tancia del avión, como medio rápido de transporte, y alentaron la 
creación de sociedades para explotar las líneas aéreas con itinera­
rios fijos.
Estos alientos, y el apoyo financiero de los gobiernos, eran in­
dispensables.
Antes de pensar en la explotación de los transportes aé­
reos, había que crear instalaciones terrestres, aeródromos de 
cabeza de línea, aeródromos jalonados en los trayectos, han­
gares, talleres, puestos de meteorología, puestos de telegrafía sin
mió, para que la juventud encuentre compensados sus sacrificios 
y vea un porvenir en la Aviación.
Si importante es la formación de pilotos, no hay que dar de 
lado a la de los mecánicos. Necesitamos muchos y buenos mecá­
nicos, pero hay que formarlos y pagar, si cabe, con relativa esplen­
didez su trabajo; de lo contrario, nos encontraremos con algo de lo 
que pasa hoy día, sin poderlo remediar, y es que cuando los mecá­
nicos empiezan á imponerse bien en su servicio, cumplen y se mar­
chan á sus casas, halagados con la perspectiva de mejores jor­
nales.
Organizado el Cuerpo de mecánicos, bien retribuidos y con 
esperanza de un porvenir que se les podía garantizar en combina­
ción con el Instituto Nacional de Previsión, tendríamos excelentes 
y buenos mecánicos, y con ello ganaría mucho la Aeronáutica, que 
contaría con excelentes obreros.
Es una pena ver cómo muchachos de gran disposición y exce­
lentes trabajadores suspiran por ver terminado su tiempo de ser­
vicio para volar á fábricas y talleres, donde saben que pueden 
ganar muy buenos jornales.
A lgo tengo en estudio— nos dice el general— para ver de orga­
nizar este servicio tan importante y que requiere obreros especia­
lizados y que no se pueden improvisar.
Con un buen plantel de tpilotos, lo más numeroso posible, 
secundado por habilidosos mecánicos, quedará asegurada la Avia­
ción española, que, aunque lenta, marcha, con paso seguro y deci­
dido, por el camino del progreso de tan importante medio, no sólo 
de defensa nacional, sino de progreso comercial é industrial.
aéreos en Europa
hilos, que comunicasen las aeroplazas con los aviones en ruta.
Aun cuando el coste de las líneas aéreas sea muy inferior al de 
las terrestres, no había sociedad lo suficientemente poderosa ó rica 
para hacer, por su cuenta, esas instalaciones.
En la mayor parte de los países, las líneas aéreas fueron crea­
das por el Estado, elevándose su coste á 20.000 francos por kiló­
metro, diez veces menos que las líneas terrestres.
La poca duración de los aparatos, el precio de coste, junto 
con la suma kilométrica, hubiese obligado á las compañías á adop­
tar tarifas prohibitivas que alejasen la clientela.
La Aviación comercial no podía vivir de su explotación, hacién­
dose necesaria la ayuda del Estado á las compañías de navegación 
aérea en forma de subvenciones proporcionales al material em­
pleado y al rendimiento de trabajo; de este modo podían las tari­
fas de transporte aéreo ser relativamente económicas.
Esta ayuda, aunque muy criticada, ha sido adoptada por la 
mayor parte de los países que quieren que su Aeronáutica viva y 
progrese. Dicho se está que cesará cuando se perfeccione el mate­
rial, construyéndolo á mejor precio y siendo mayor su duración.
L I N E A . /  f l E R t a s  E U R O p e a /
Ya el empleo de aviones gigantes ha permitido disminuir, en su 
mitad, el precio de la tonelada por kilómetro.
El esfuerzo hecho no ha sido estéril; las líneas aéreas tienen en 
Europa, y singularmente en Francia, gran incremento. Son varias 
las capitales que están unidas por un servicio de aviones rápido y 
confortable; el público confía, cada vez más, en el funcionamiento 
de esas líneas, aumentando, por días, su clientela.
Las líneas aéreas facilitan, en gran manera, las relaciones co­
merciales internacionales, permitiendo, á los diferentes países, co ­
nocerse y estimarse más y más.
A  continuación publicamos relación de las líneas que hay en 
explotación en Europa.
Alemania
Alemania explota las líneas siguientes:
Hamburgo-Berlín-Dresde.
Amsterdan-Brense-Hamburgo.
Dantzig-Kcenigsberg-Memel-Riga.
Vesterland-Hamburgo-Berlín-Munich-Ginebra.
Kcenigsberg-Vitebsk-Moscou.
La red de líneas alemanas es bastante extensa, y se unen con 
las líneas establecidas en los países limítrofes.
El número de viajeros transportados por sus líneas comercia­
les, fué de 1.574, en 1920, y de 6.804, en 1921. El peso de mercan­
cías transportadas, que fué de 83.000 kilos en 1920, bajó á 30.700 
kilus en 1921. Esta baja se debe á la sustitución, de una parte, de 
los aviones de guerra, utilizados para transporte de mercancías 
limusinas, destinados al transporte de pasajeros.
La aviación civil alemana recorrió, en 1920, 155.000 kilómetros, 
y en 1921, 1.653.000 kilómetros.
Bélgica
Bélgica tiene en explotación las siguientes líneas aéreas:
Bruselas-París.
Bruselas-Amsterdan, y
Bruselas-Londres.
Por razones financieras, estos servicios se suspendieron el
1.° de junio de 1922; pero se restablecerán en breve.
España
Tiene en explotación las líneas:
Sevilla-Larache.
Barcelona-Palma de Mallorca.
Francia
París, gran centro de las líneas aéreas internacionales, está 
unido por líneas francesas con Londres, Bruselas, Amsterdan, Es­
trasburgo, Praga, Varsovia, Vilma, Budapest y, antes de fin de 
año, esta última línea unirá París con Constantinopla, en diecisiete 
horas de vuelo.
París está, también, unido á Lausanne, punto de conjunción 
con las grandes líneas alemanas Ginebra-Munich-Berlín-Hamburgo, 
y con el Havre y Chelburgo. Estas líneas aseguran la correspon­
dencia con los paquebotes de las grandes líneas marítimas.
La línea aérea París-Lyon-Marsella se inaugurará el 15 de 
julio; los aviones saldrán de París, después de enlazar con los que 
lleguen de Londres-Bruselas y Amsterdan.
Una gran línea aérea asegura el enlace entre Francia, España y 
Marruecos.
Hay, en explotación también, dos trozos de línea Burdeos-Mon- 
pelier, unidos á una línea que va más allá de Génova y Antives 
Ajaccio, que se prolongará, con el tiempo, hasta Túnez (1).
Holanda
Explota las siguientes líneas:
Arnsterdan-Londres.
Amsterdan-Bruselas.
Amsterdan-Hamburgo.
Inglaterra
Londres está unido por líneas aéreas con París y con Bruselas.
Las líneas Southampton-Chelburgo y el Havre funcionan en 
correspondencia con los paquebotes.
La Aviación civil inglesa ha hecho un gran esfuerzo para ganar 
la confianza del público, organizando exhibiciones, demostraciones 
de vuelos y paseos aéreos.
El tráfico en las líneas inglesas comprende: 4.426 pasajeros 
transportados en 1919; 42.286 en 1920, y 42.060 en 1921. El peso 
de mercancías transportadas por los áviones fué de 30.500 kilos 
en 1919; 139.200 kilos en 1920, y 187.100 kilos en 1921.
Las distancias recorridas durante esos tres años fueron, respec­
tivamente, de 965.200 kilómetros en 1919; 1.540.500 en 1920, y
726.000 en 1921.
Conviene observar que, á principios del año 1921, los servicios 
de Inglaterra-Continente, estaban completamente desorganizados 
por falta de la subvención del Estado, situación á que puso fin el 
gobierno concediendo una subvención á las compañías de navega­
ción aérea, que les permitió reanudar su tráfico.
Este breve artículo demuestra que los transportes aéreos no es 
una ficción. Su porvenir es inmenso; cada día adquiere mayor per­
feccionamiento; hoy es la telefonía sin hilos, hermana de la tele­
grafía, mañana será un motor más seguí o. Más adelante, el avión 
de estabilización automática, con grupo de motores, que harán 
prácticamente imposible la panne, permitiendo atravesar los oc- 
céanos y poniendo á Europa á pocas horas de distancia de Amé­
rica.
Comentarios
Dos líneas aéreas de cortas distancias han cesado en su explo­
tación. El hecho en sí no tendría importancia si no sirviese de 
lección á las empresas de líneas aéreas y al propio Estado.
Como propaganda y estímulo, se autorizaron las líneas de 200 
ó 300 kilómetros, sin contar que esas distancias se salvan fácil­
mente por otros medios más económicos y regulares.
Ha sido propaganda al revés, pues su desaparición se comenta 
más que la iniciación. Lo que es peor: esas líneas han impedido el
(1)  E n  el p r ó x i m o  n ú m e r o  p u b l i c a r e m o s  u n e s t u d i o  d e t a l l a d o  s o b r e  el r e n d i m i e n t o  y  
p o r v e n i r  d e  l o s  t r a n s p o r t e s  a é r e o s  e n  F r an c i a ,  d e b i d o  á la p l u m a  d e  M.  E.  P i e r r o t .
desarrollo de las líneas aéreas á largas distancias, que son las 
realmente útiles, pues absorbieron parte del presupuesto, y siendo 
ello motivo de que se apoyase á las otras con parsimonia, parali­
zando su desarrollo.
Actualmente no hay aviones comerciales y, por ello, los que 
se emplean, hacen prohibitivo el precio del kilómetro. Al igual de 
la fruta temprana, no ha llegado á su madurez y cues t a  ca­
rísimo.
No se puede, por tanto, hoy en día, justificar el empleo del 
avión más que por una necesidad absoluta en aquellos sitios en 
que no existe el ferrocarril ó es muy lento el transporte.
Antes de establecer una línea aérea hay que saber si su interés 
responde al sacrificio que por ella se hace y si la carga que se im­
pone al Estado no redunda más que en beneficio de determinados 
individuos.
Para esto precisa examinar la importancia de las ciudades que 
se trata de unir, desde el punto de vista de la población, del co ­
mercio y de la industria, los medios de comunicación de que dis­
ponen, condiciones atmosféricas y terrenos de aterrizaje de las re- 
giones que hay que atravesar.
Se cuenta de Napoleón III que, ante las dificultades con que 
tropezaba M. Haussman para llevar á cabo el bulevar que hoy lleva 
su nombre en París, y que quería fuese en perfecta línea recta, 
para lo que precisaba contar con las casas ya existentes y con sus 
propietarios, Napoleón pidió un plano de París, requirió lápiz 
azul y cuadradillo, trazó dos líneas rectas por el sitio que debía 
ocupar el bulevar, y mandó el plano á Haussman, diciéndole: 
«Orden del Emperador».
Sería dificilísimo hacer esto para una línea aérea.
Siendo el Estado quien en mayor proporción corre los riesgos 
de una línea aérea, no faltan los amateurs, y por eso parece que 
n°  estaría de más exigir á los que intentan una línea aérea las 
Slguientes condiciones:
1.a Garantías materiales y morales.
2.a Capacidad técnica.
3.a Material de explotación.
4.a Valoración de aportaciones, pues, sin estudio y garantías, 
Se mata, al nacer, la Aviación comercial.
O rbis
Una medida indispensable
La Comisión Internacional de Navegación Aérea, que se ha re- 
l,uido recientemente en Londres, ha decidido, en interés de la 
Seguridad del público, que en todos los aeroplanos se instale la 
telegrafía sin hilos.
Se trata de una medida indispensable para el desarrollo normal 
de la navegación aérea, que debe ser, cuanto antes, rigurosamente 
Impuesta.
Es casi inconcebible que se haya autorizado, hasta ahora,
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el funcionamiento de líneas comerciales regulares sin hacer obli­
gatoria la instalación de la telegrafía sin hilos en los aparatos 
y en las aeroplazas. Una de las principales funciones del Estado 
es obligar á los que realizan servicios públicos, á que adopten las 
medidas de seguridad indispensables puestas á nuestra disposición 
por la ciencia.
El piloto de un aeroplano debe poder, además de pedir en 
caso de necesidad el socorro que necesite, recibir constantemente 
las informaciones meteorológicas que le permitan navegar con las 
mayores garantías de seguridad contra las perturbaciones atmosfé­
ricas, que constituyen una de las mayores dificultades de la nave­
gación aérea.
Confiamos en que muy pronto podremos dar la noticia de 
que la decisión que acaba de tomarse en Londres ha sido puesta 
en práctica en España.
Reunión de la Comisión Internacional 
de Navegación A érea
La Comisión Internacional de Navegación Aérea, creada por la 
convención de 13 de octubre de 1919, ha celebrado su primera re­
unión los días 11, 12 y 13 de julio próximo pasado, con motivo de 
empezar la vigencia de la convención relativa á la navegación 
aérea.
Conviene recordar que esta convención fué formada por Fran­
cia, Estados Unidos, Bélgica, Bolivia, Brasil, Inglaterra, China, Cuba, 
Ecuador, Grecia, Guatemala, Italia, lapón, Panamá, Polonia, Por­
tugal, el Estado servio-croata-eslavo, el Siam, el Estado checoes­
lovaco, Uruguay.
M. Raimundo Poincaré, presidente del Consejo, presidió la 
sesión de apertura é hizo resaltar en su discurso la importancia de 
los txabajos de la Comisión para el porvenir de la navegación 
aérea internacional.
El subsecretario del Ministerio del Aire inglés, Lord Gorelle, 
se asoció á las palabras del Sr. Poincaré.
Nuestro colaborador, M. Flandin, fué elegido presidente de 
la sesión.
La Comisión ha señalado como domicilio de su secretariado 
permanente, París, eligiendo al capitán Roper, de la delegación 
francesa, secretario general.
A probó el Reglamento para su régimen interior, que consta 
de veintiséis artículos.
Entre los asuntos tratados figuran: reglas uniformes internacio­
nales para la buena construcción de aviones, certificados de nave­
gación para determinar las cartas aeronáuticas de navegación, 
obligación para los aviones de ir provistos de aparatos de telegra­
fía sin hilos.
Se han tomado acuerdos entre los países interesados para sim­
plificar la visita de aduanas y, sobre todo, las formalidades á que 
se somete á los pasajeros en el caso de aterrizaje de los aviones 
comerciales fuera de los aeródromos aduaneros.
Concurso de aviación en Valencia
Los aparatos en la playa
Grupo de los aviadores. En el centro, el teniente Lecea
El as de los ases, capitán Las Morenas
Organizado por el «Aero Club de Valencia» y merced al tesón 
de su presidente, D. Baldomero Vila, se ha celebrado en Valen­
cia el Concurso de Aviación que anunciábamos en nuestro número 
anterior, y que tuvo lugar los días 31 de julio, 2 y 3 de agosto.
Tuvo lugar el Concurso, á falta de buen terreno de aterrizaje, 
en la playa de Malvarrosa, y comprendía tres partes:
Concurso de altura, con tres premios: de 5.000, 3.000 y 1.500 
pesetas.
Concurso de destreza, con cuatro premios: de 4.000, 3.000,
2.000 y 1.000 pesetas.
Pruebas de velocidad (reservadas para hidroaviones), con tres 
premios: de 7.000, 5.000 y 3.500 pesetas.
Tomaron parte en el Concurso, los siguientes pilotos: Las Mo­
renas, Sandino, Roa, González, Lecea, Spencer, Manzaneque, 
Franco, White, Rodríguez é Iglesias.
No ha tomado parte en el Concurso ningún piloto civil.
El jurado, y este fué un error gravísimo, lo formaron los mis­
mos pilotos que tomaron parte en la prueba, y pudo fácilmente 
notarse la equivocación que tal sistema de votación supone, al cali­
ficarse la prueba de destreza, que tuvo lugar el 31 de julio.
Se descalificó al piloto Sr. Lecea á pretexto de que había 
volado á menos de 200 metros de altura, siendo así que se debió 
descalificar á los demás pilotos, porque los ejercicios de destreza 
no los hicieron sobre la línea del mar y la playa, como indicaba el 
Reglamento, y declarar desierto el concurso de destreza, que 
hubiera sido lo justo y equitativo.
En las pruebas de destreza se adjudicó el primer premio al 
capitán Las Morenas, el segundo al capitán Roa, el tercero al te­
niente Herráiz y el cuarto al suboficial Sr. Iglesias.
En las pruebas de altura, ganaron: el primer premio, el capitán 
Las Morenas, que se elevó á 8.500 metros, batiendo el record de 
España; el segundo, el teniente Spencer, que se elevó á 8.000 me­
tros, y el tercero, el capitán Sandino, que alcanzó una altura de 
7.500 metros.
En las pruebas de velocidad, tres eran los premios y tres los 
aviadores que se los disputaban, pues el aviador valenciano, señor 
Bernard, no pudo utilizar el hidroavión en el que se proponía 
tomar parte en el Concurso, que perdió con ésto todo interés.
Los tres premios de velocidad para hidroaviones se adjudica­
ron en el siguiente orden: primer premio, capitán Manzaneque, que 
cubrió la distancia de 500 kilómetros, señalada para la prueba, en 
tres horas, cinco minutos; segundo, Franco, que empleó tres horas, 
doce minutos; tercero, White, que tardó tres horas, veintiún mi­
nutos.
De jefe de aeródromo actuó el capitán Sousa, y de comisario 
adjunto don Mariano de las Peñas. La escuadrilla de aviadores la 
mandaba el coronel de Estado Mayor, Méndez Vigo, que, á pesar 
de las deficiencias de organización, desempeñó su cometido á sa­
tisfacción de todos.
Nota interesante de este Concurso fué la conferencia que en el 
teatro Olimpia dió, sobre transportes aéreos, el presidente del
«Real Aero Club de España», D. Ricardo Ruiz Ferry, quien, con 
palabra fácil, desarrolló, en amenísima charla, tan interesante pro­
blema, ilustrándola con proyecciones y logrando cautivar al audi­
torio, que le escuchó profano en su mayor parte.
El teniente Lecea consiguió cautivar al público con su admi­
rable manejo del avión, y por unos días fué el ídolo de los 
valencianos.
Asistieron al Concurso en representación del «Real Aero Club 
de España», á más de su presidente, el secretario, Sr. Peláez, y 
por el de Barcelona, el Sr. Foyér.
La A v i a c i ó n  c o m e r c i a l
P o r  RAIMUNDO M ARCEROU
Todos cuantos han visitado, en 
París, en octubre último, el primer 
Salón de Aeronáutica, celebrado 
en el Grand Palais, se quedaron 
asombrados de lo mucho que, en 
poco tiempo, ha progresado la in­
dustria aeronáutica.
Todos recordaban que los avio­
nes de guerra, á cierta altura, se 
confundían fácilmente con los pá­
jaros, y ahora se encuentran, de 
pronto, con que se han convertido 
en verdaderos mastodontes, cuyas 
cabinas, en punto á lujo y comodi- 
M. MARCEROU dad, na( a^ tienen que envidiar á las
Po . .. de los sleepings de los grandes ex-
1 eriodista parisién, especializado en
las cuestiones económicas. Joven y presos.
vehemente, hace en Francia vigorosa Otra característica de los apa-
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mercial en los principales periodi- r
eos, singularmente en Journée plicidad de motores, merced á la
Industrlelle cual, el nuevo sistema de locom o­
ción, 110 sólo ofrece mayores ga- 
rantías, sino que puede emplearse como medio de transporte en 
las prácticas comerciales.
La metamorfosis ha sido instantánea, y un destello de orgullo 
lrradiaba en la mirada de los que creyeron siempre en el porvenir 
de la Aviación.
En lo sucesivo, el avión entraba, por decirlo así, en nuestras 
c°stumbres; se imponía, por su ventaja de ser el medio de transpor­
te más rápido y barato, tanto para uso de las personas como de 
las cosas, y cada cual, dentro de su actividad social, debe buscar 
en él la mejor ayuda para defenderse, con ventaja, en la diaria lu­
cha económica.
Después de haber sido el arma soberana de la guerra, el avión 
Se convierte en uno de los medios de acción más poderoso en 
tiempo de paz.
£-1 avión de transporte
A  pesar del excepticismo con que siempre se acogen las inno- 
Vaciones, las probabilidades de éxito que tenían los aviones de 
transporte llamaron en seguida la atención de los hombres de ne­
gocios. Comprendieron que enviando por la vía aérea una carta ó
un paquete, corrían el albur de ganar por la mano á un contrin­
cante y de que su oferta, por llegar la primera, fuese la aceptada. 
¿Acaso el factor velocidad no es primordial en todo negocio?
Por lo que á velocidad se refiere, el correo aéreo puede com ­
pararse al telégrafo.
Por una sobretasa mínima de 0,50 francos por veinte gramos, 
de Toulouse á Casablanca; de 0,25 francos, de París á Londres; de 
0,30 francos, de París á Amsterdan; de 1,25 francos, de París á Pra­
ga, pueden enviar los hombres de negocios millares de palabras.
Los periódicos, á su vez, pueden, con este nuevo sistema de lo­
comoción, dar rápidamente á sus lectores cuenta de los aconteci­
mientos de actualidad.
Merced al avión se pudo representar, en un cinematógrafo de 
París, al día siguiente de celebrarse, una película que reproducía 
la boda del rey de Servia con la princesa Luisa. Esto fué un ver­
dadero record.
Son muchos los industriales y comerciantes que, después de 
haber confiado á las líneas aéreas su correo, no dudaron en em­
plear el avión para acudir á una convocatoria urgente. Se tardan 
cuatro horas en ir de París á Amsterdan; siete, de París á Praga, 
y trece, de Toulouse á Casablanca. El ferrocarril tarda, en el primer 
recorrido, once horas; veinticinco, en el segundo. Por lo que hace 
al último trayecto, que hay que hacerlo en buque, se necesitan, sa­
liendo de Burdeos, cuatro días, y las salidas no son tan frecuentes 
como por la vía aérea, que tiene cinco viajes semanales.
Por lo que se refiere al precio es 300 francos de París á Ams­
terdan, por avión, y 204 francos, por ferrocarril; de 840 francos, de 
Toulouse á Casablanca, por avión, y 615 francos, en buque; de 
500 francos, de París á Praga, por la vía aérea, y de 453 francos, 
por ferrocarril.
Habida cuenta del tiempo que se economiza, salta á la vista 
que es más barato viajar en avión que no en ferrocarril.
Queda por abordar la cuestión peligro, que no es ajena á la 
resistencia que ofrece la mayoría del público para utilizar la vía 
aérea, resistencia que sólo se vencerá cuando las estadísticas hayan 
demostrado, hasta la saciedad, que el porcentaje de accidentes no 
es mayor en las líneas aéreas que en los caminos de hierro. Cuan­
do esa convicción se lleve al ánimo de las gentes, se habrá dado 
un gran paso en la locomoción aérea.
El problema del motor
Sean cuales fueren los progresos de la Aviación, lo cierto es
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que aún estamos lejos de haber llegado al modelo perfecto del 
avión comercial.
La fórmula definitiva parece estar subordinada al problema 
del motor.
Se precisan motores potentes para aumentar el rendimiento co­
mercial del aparato, el peso, velocidad y seguridad.
Esta necesidad no ha pasado desapercibida en los centros com­
petentes, así privados como oficiales, y en Francia se han anuncia­
do dos concursos, uno por el subsecretario Je la Aeronáutica, y 
el otro por el Comité francés de propaganda aeronáutica, con un 
premio de un millón para el mejor motor de Aviación comercial.
En varios países, se han organizado concursos parecidos. El 
Aero Club de Bélgica, ha organizado un concurso para aviones 
capaces de transportar, como mínimo, cinco personas, incluido el 
piloto. Las cláusulas de este concurso son interesantes, porque tien­
den á instituir una prueba, cuyas condiciones se aproximan á las de 
una explotación normal.
En efecto; los aviones, so pena de ser excluidos, han de llenar 
las siguientes condiciones: rodar á la hora marcada para la marchaí 
abandonar el suelo un minuto después de la salida; atravesar en 
pleno vuelo, diez minutos después de la salida, la línea de control.
Como se ve, la Aviación comercial persigue una serie de mejo­
ras que la harán cada día más usual. No tardará mucho en compe­
tir con el paquebot y el carril.
Los países que, comprendiendo todo lo que de ella puede es­
perarse, consagran parte de su actividad y recursos financieros á 
la Aviación, cosecharán, en un porvenir próximo, los frutos de su 
trabajo. Tendrán en su mano un arma que contribuirá, en gran 
manera, á asegurarles la supremacía en la batalla económica 
mundial.
EL AVION TO R TU G A
El mayor Blake, globe flier intrépido, salió de Londres el 29 de 
mayo último, después de haber enviado su retrato á los periódicos, 
para dar la vuelta al mundo batiendo todos los records.
El 1 de agosto, el mayor Blake llegaba á Delhi. ¡Había tar­
dado sesenta y cinco días para ir de las orillas del Támesis á
la India! Ya vemos el record que perseguía: era el de la lentitud* 
Si Phileas Fog, el héroe legendario de Julio Verne, hubiese 
vivido ahora y se hubiera embarcado con el mayor Blake, tendría
M AYOR W . T . BLAKE
ya casi perdida su apuesta de dar la vuelta al mundo en ochenta días.
Un turista que hubiera tomado el barco en Londres el 29 de 
mayo, estaría á estas horas navegando entre Nueva York y la costa 
inglesa, pero ningún periódico publicaría su retrato...
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El concurso de aviones sin motor en Auvernia
( d e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e n  p a r í s )
Los hombres cometas
Cuando estas líneas vean la luz pública, aviones sin más motor 
que la ductilidad de sus alas, combinada con la energía muscular 
del piloto, arrancarán en vuelo de Puy de Combegrasse, en Auver- 
nta, á 30 kilómetros de Clermont Ferrand. El paisaje, del que pu­
blicamos una fotografía, será el teatro de las hazañas renovadas de 
tas primeras cometas humanas. No es, en efecto, de hoy el deseo
del hombre de librarse de las leyes del peso, tratando de arrancar
el secreto del vuelo de los pájaros. Recordemos que el griego Ica- 
ro quiso escaparse de su isla y sal- 
yar el mar, en un vuelo planeado; 
por no haber probado su aparato 
antes de arrancar y, quizá tam­
bién, por falta de suficiente base 
científica, hizo una pirueta y se 
ahogó.
La leyenda poetizó su gesto 
^aginando que el sol, para ven­
garse del orgullo del hombre, re­
blandeció la cera con la que Icaro 
babía pegado sus alas.
Mu c h o s  siglos después, en 
1896, volvió á hacer el experimento 
Otto Lilienthal, realizando más de
2.000 vuelos planeados antes de 
sucumbir, á su vez, á consecuencia 
de un a c c i d e n t e  ocurrido á su 
aparato.
Después de él hemos de ci­
tar á Octavio Chanute, Langley, 
talcher, Clemente Ader que, con su avión, hizo un vuelo de 300 mé­
taos; Ferber, Wright, Archdeaom y Voisin, todos ellos emplearon 
sus energías en buscar la mejor forma para planear.
Pero uno de los que han contribuido más al desarrollo del 
Vuelo sin motor, es el francés Mouillard, que se ha entregado á 
Pacientes investigaciones sobre la forma y estabilidad de todas las 
ayes que surcan los aires.
Viendo que era difícil imitar el vuelo de los pájaros pequeños, 
P°r la complejidad del movimiento de sus alas, Mouillard se dedicó 
a estudiar el vuelo de los pájaros pesados que, sin dar golpes de 
ata, llegan á las más altas regiones: buitres, águilas, cóndores.
Tomaron arraigo interesantes teorías, rechazando el atribuir la 
sustentación en el é\ire á un desarrollo de energía, y sacando, por 
contrario, en conclusión, que se debía á la utilización de las co ­
mentes aéreas por una ligera modificación en la curvatura de las 
atas.
Con ello, el vuelo á vela había nacido; el hombre cometa no
sería juguete de los vientos, convirtiéndose en Prometeo del 
aire.
El Concurso del Rhon
El concurso de aviones sin motor, que se celebra actualmen­
te en Auvernia, no es el primero que se ha organizado en Eu­
ropa.
Buscando en el vuelo planeado una compensación á la prohibi­
ción de tener Aviación militar, los alemanes han organizado, desde 
1920, los concursos del Rhon, cerca de Francfort, de los que se ha 
hablado mucho.
El Rhon es un conjunto de terrenos dominados por una altura
de cerca de 1.000 metros, desde 
la que los aviadores arrancan en 
vuelo sobre el valle del Fulda. Ahí 
fué donde, en 1920, Klemperer 
hizo el vuelo de mayor distancia, 
con 1.830 metros recorridos en 
ciento cuarenta y dos segundos, 
con una altura de caída de 330 
metros.
Esto no tiene nada de extra­
ordinario, porque el 15 de no­
viembre de 1911 Wright consi­
guió, con un viento de cerca de 
80 kilómetros por hora, perma­
necer suspendido en la atmósfera 
durante nueve minutos, cuarenta 
y cinco s e g u n d o s ,  después de 
haber aterrizado á una distancia 
de 220 metros del punto de par­
tida.
El concurso del Rhon trae este 
año una novedad: se trata de un viaje efectuado por el propio 
Klemperer en Wasser Kupper hasta Gerofel, haciendo, durante 
la ruta, numerosas curvas y un ocho completo, á tal punto que, á 
los seis minutos de su vuelo, Klemperer estaba á 100 metros de 
su punto de partida.
Otros vuelos sensacionales tuvieron lugar, singularmente el 
del piloto Harth, batiendo el record de la duración con veintiún mi­
nutos de vuelo sin escala. Quizá hubiese volado una hora, como 
se proponía, si un accidente, que á poco le cuesta la vida, no se lo 
hubiese impedido.
Tales resultados impresionaron de tal modo á los alemanes, 
que hicieron el silencio en torno al concurso del Rhon. Por ello, 
el de este año, á pesar de que se celebró el 9 de agosto, no ha 
sido objeto de ningún comentario por parte de la Prensa alemana.
Se ignora hasta el nombre de los concursantes y las caracterís­
ticas de sus aparatos. ¿Prudencia, ó modestia?
Creemos que los protagonistas del vuelo planeado en Alema­
nia tienen especial interés en guardar el secreto de sus recientes 
innovaciones.
LA M ESETA DE C O M B E G R A SSE .— La cruz indica el sitio desde donde
saldrán los  aparatos
Lo que será el 
Congreso francés del 
avión sin motor
Los experimentos hechos en Combegrasse tendrán por resul­
tado, no sólo el vuelo planeado, si que también el fijar las condicio­
nes en que un avión que tiene una panne puede, en caso de viento, 
no sólo mantenerse en el aire, sino también remontarse, cambiando 
la incidencia de los planos en el momento de las ráfagas y, en caso 
de calma, rebasar, con mucho, la longitud del vuelo planeado de 
los aviones actuales.
El mejor perfil de alas se buscará para llegar: 1.°, á una mayor 
seguridad, en caso de panne, por un descenso lento que permita 
al piloto escoger el terreno de aterrizaje; 2.°, á tomar vuelo y á 
posarse sobre un espacio limitado; 3.°, á evitar el empleo de un 
motor para quitar el peso de un hombre; 4.°, á poder usar en los 
aviones motores duraderos, como los de los automóviles, en los 
que los constructores no estén obligados á hacer proezas para 
llegar á la mayor ligereza.
Los organizadores del concurso, que son la Asociación France­
sa Aérea y el Aero Club de Auvernia, pueden estar seguros de 
que el éxito coronará sus esfuerzos.
Cincuenta inscripciones ha recibido ya, en tanto que al concur­
so del Rhon del año último no acudieron más que 41 concursantes, 
á pesar de que celebraba su segunda reunión.
A  continuación damos la lista de los aparatos inscritos y de 
sus pilotos:
1. «Moriss Abbins», Moriss Abbins, Francia; 2. «Louis de Mon 
ge»,Jean Casale, Francia; 3. «Louis de Monge», Jacques R. Ro 
ques, Francia; 4. «Eric Nessler», Eric Nessler, Francia; 5. «E. De 
woitine», Barbot, Francia; 6. «G. Beuchet», G. Beuchet, Francia 
7. «E. Derivaux», Derivaux, Francia; 8. «Lucien Coupet», Lucien 
Coupet, Francia; 9. «J. Gilbert», H. Pisson; 10. «Georges Groux» 
Groux; 11. «J. Pimoule», J. Pimoule, Francia; 12. «Max Massy» 
Massy, Francia; 13. «J. Deshayes», Alfred Camard, Francia; 14 
«Francis Chardon», A . Cuendet, Suiza; 15. «Francis Chardon» 
A. Cuendet, Suiza; 16. «Francis Chardon», A . Cuendet, Suiza; 17 
«G. Thorous», G. Thorous, Bélgica; 18. «Daniel Montagne», Mon 
tagne, Francia; 19. «Farman», L. Bossoutrot, Francia; 20. «Henr 
Grandin», H. Grandin, Francia; 21. «J. Rollé», J. Relié, Francia 
22. «Maurice Rousset», M. Rousset, Francia; 23. «Henri Potez» 
Douchy, Francia; 24. «Georges Sablier», G. Sablier, Francia; 25 
«Pierre Détable», O. Détable et X., Francia; 26. «Louis Poyret» 
L. Poyret, Francia; 27. «Aimé Valette», A. Valette, Francia; 28 
«Ettore Bernasconi», Bernasconi, Suiza; 29. «Maurice Griffrath»
X.,Francia; 30. «Lucien Lefort», Lefort, Francia; 31. «Pierre Alvi« 
Alvi, Francia; 32. «Jean Trofin», Trofin, Rumania; 33. «Sociéte 
Louis-Bréguet», X., Francia; 34. «G.-L. Julien», G. Julien, Francia 
35. «Merceau Aubiet», Aubiet, Francia; 36. «Jules Caux», Caux 
Francia; 37. «Bellanger freres», X., Francia; 38. «Landes et De 
rouin», R. et Th. Landes, Francia; 39. «Aéron. Enginer Sty», Ed 
mund Alien, Estados Unidos; 40. «Louis Clément», Gilbert Sar 
dier, Francia; 41. «E. Dewoitine», Thoret, Francia; 42. «P. Levas 
seur», Henri Pitot, Francia; 43. «Henri Dits», René Moineau, Fran
cia; 44. «Louis Paulhan», Paulhan et Bossoutrot, Francia; 45. 
«Pierret Bonnet», Descamps, Francia; 46. «Jean Gainer», Jean 
Gainer, Suiza; 47. «Usines Farman», L. Bossoutrot, Francia; 48. 
«Verrimst-Maneyrol», A . Maneyrol, Francia; 49. «Ch. Vercruysse», 
Vercruysse, Francia; 50. «Thourel-Boisson», X., Francia.
Al Congreso han acudido constructores de cinco países, repre­
sentados de la siguiente manera:
Estados Unidos: 1 aparato (núm. 39).
Suiza: 5 aparatos (núms. 14, 15, 16, 28, 46).
Rumania: 1 aparato (núm. 32).
Bélgica: 1 aparato (núm. 17).
Francia: 42 aparatos.
El jurado lo forman los señores siguientes:
Presidentes: teniente coronel Paul Renard, señores comandan­
te Destren, Charles Dollfus, Marcel Riffard y Ribourt.
Suplentes: los capitanes Philippe Suffrin-Hebert y Roger Lallier. 
M. Laurent Eynac, subsecretario del Ministerio de Aeronáutica 
francés, asistirá á los experimentos en el campo Mouillard, y lo 
propio harán otras ilustres personalidades.
En nuestro próximo número daremos cuenta detallada de este 
Concurso, al que deseamos pleno éxito en bien de la Aeronáutica.
L E G I S L A C I Ó N  A É R E A
P o r  FRANCISCO RUBIO FERNANDEZ, A b o g a d o
Tema nuevo é interesante es el 
que se plantea en el campo del De­
recho con motivo de los progresos 
de la Aviación.
En el extranjero son varias las 
revistas que se publican sobre De­
recho aéreo, y hay eminentes letra­
dos, cuyos estudios proyectan no 
poca luz sobre esta nueva rama de 
las ciencias jurídicas.
En España puede decirse que 
son contadísimos los que dedican 
sus afanes á esos estudios; puede 
decirse que á nadie han interesa­
do aún.
En A l a s  habrá una sección fija, 
dedicada á tratar de estas cuestio­
nes. Examinaremos, en ella, el De­
recho aéreo en todos sus aspectos, 
y pondremos á nuestros lectores al 
tanto de lo que sobre Derecho 
aéreo se escriba y discuta en el ex­
tranjero.
Iremos publicando todo lo que en España se ha legislado en 
Reales decretos y Reales órdenes sobre Aviación, y acompañare­
mos al lector en ese ya bosque intrincado de disposiciones minis­
teriales, que sumen en un mar de confusiones á cuantas empresas
D. FRANCISCO RUBIO
Periodista de fibra, orador brillante, 
cursó sus estudios de Derecho en 
París y Madrid. La Aviación debía 
atraerse esta inteligencia, siempre 
despierta, que, naturalmente, se es­
pecializó en los estudios de legisla­
ción aérea. Al encargarle de la di­
rección de A l a s , á la vez que se 
tributa un homenaje á sus cuali­
dades, se asegura el éxito de 
esta publicación
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ó particulares quieren explotar ó desarrollar negocios sobre Avia­
ción.
Legisla la Comisión interministerial; legislan el ministerio de 
Fomento y de Gobernación y la presidencia del Consejo, y, como 
resultado de todo, no sabe nadie á qué atenerse.
¿Conseguiremos que se oiga nuestra modestísima voz y que se 
redacte un Código de navegación aérea, ó se agregue algún capí­
tulo al actual Código de comercio ó, al menos, se redacten dispo­
siciones fijas y claras sobre Aviación?
Casi todos los parlamentos europeos se han ocupado de la 
Legislación aérea. Italia ha votado una Ley instituyendo el Conse­
jo Supremo de Aeronáutica y, en Junio pasado, el presidente de la 
Comisión parlamentaria del Ejército y de la Marina, Sr. Bonardi, 
presentó á la Cámara el dictamen sobre los Proyectos de Ley rela­
tivos á la Navegación aérea y á las concesiones del Servicio de 
transportes aéreos.
Los parlamentos de Francia, Inglatena y Alemania legislan 
sobre Aviación. En el Parlamento español, salvo la honrada excep­
ción del diputado Sr. Crespo de Lara, diríase que á nadie preocu­
pan las cuestiones de Aviación.
Existe una Convención internacional de navegación aérea, de 
13 de octubre de 1919, y una Comisión que depende de la Socie­
dad de las Naciones. A  esa Convención se han adherido casi todos 
ios estados del mundo; sólo falta la firma de España. Con ello, 
desde el punto de vista de Derecho aéreo, estamos en condiciones 
de inferioridad con todas las naciones.
Ello no nos ha de extrañar, habida cuenta de que uno de los 
ministros que últimamente desempeñó la cartera de Estado, con 
una clarividencia enorme, aseguraba, en carta que dirigió á su 
colega de Hacienda, que los aviones de España tardarían mucho 
en tener que volar sobre territorios extranjeros, y que, por lo 
tanto, no interesaban á España esas cuestiones, por faltar la base 
de reciprocidad.
La inteligencia preclara del Sr. González Hontoria, cuyas son 
tas anteriores manifestaciones, no previo que, á los pocos meses, 
se establecería la línea aérea Madrid-Vigo, que habría de pasar 
por Portugal, nación adherida á la Convención internacional, y 
cuyo territorio surcarían aeroplanos españoles,
La rémora, el obstáculo insuperable para el desarrollo de las 
empresas de Aviación y, por ende, del Derecho aéreo, hasta ahora,
en España, se encuentra en los Centros oficiales. Triste es confe­
sarlo,- pero esa es la verdad, pura y escueta.
* % *
¿Es responsable un conductor aéreo del retraso en la entrega 
de una mercancía, aun en caso de fuerza mayor?
El Tribunal de Comercio del Sena ha contestado afirmativa­
mente, y un conductor aéreo, que á causa de las condiciones at­
mosféricas no pudo, en el plazo señalado, entregar en Londres 
trajes que le habían sido entregados por una casa de comisiones, 
de París, ha tenido que pagar, como indemnización, 5.900 francos, 
importe de tres trajes.
La dirección de la A v ia c ió n  civil 
en Francia
CO R O N EL SACCO NEY
Exdirector de los  servicios de la na­
vegación aérea francesa, á quien se 
debe por entero la organización de 
las líneas aéreas existentes en Fran­
cia y á quien se acaba de confiar la 
dirección de un importante servicio 
de inspección
CORON EL CASSE 
Es uno de los  coroneles más jóvenes 
del ejército y, á la vez, uno de los 
pilotos más antiguos. Jefe del gabi­
nete del ministro en la subsecretaría 
de la Aviación ha sustituido al co r o ­
nel Saconey. Es un trabajador infati­
gable y un organizador de primer 
orden. Detalle curioso: los primeros 
años de su infancia se deslizaron en 
España y aprendió nuestra lengua 
antes que la suya materna. Con esto 
se significa que no le son indiferen­
tes los asuntos que se refieren á nues­
tro país
El c o r r e o  a é r e o  en E
P o r  FEDERICO LEAL
spana
plan de las líneas
En los primeros balbuceos de la Aviación comercial, y cuando 
tachaba con las dos grandes crisis primeras, la de carencia de apa­
ñ o s  de rendimiento y la de desconfianza del público en España, 
*ta ta mano de Francia el correo incorporó á su servicio los trans­
portes aéreos postales.
La rapidez de la iniciativa hizo que aquí hubiese, de hecho, co ­
rreo aéreo antes que el plan de líneas correspondiente; no tan 
necesario, si se examina de cerca; que las necesidades geográficas, 
en punto á comunicación en la península, estaban netamente deli­
mitadas.
De las naciones en que funcionan estos servicios, la que más 
meditada y metódicamente estudió su plan de líneas fué la de los
Estados Unidos. Allí, donde el transporte del correo por ferroca­
rril es muy costoso, se tuvo en cuenta que los contratos de líneas 
aéreas, en competencia con el ferrocarril, no ascendiesen por cima 
de los ferroviarios. Se hizo un plan que, luego, la experiencia reco­
gida en aquel gran país, en primer lugar, por los legisladores, mo­
dificó en dejar sólo una gran línea trascontinental, suprimiendo las 
radiales y transversales. Esta gran línea postal aérea norteamerica­
na, que cuesta al Estado dos millones doscientos mil dólares, es la 
de Nueva York á San Francisco, por Chicago y Omaha, con 4.400 
kilómetros de recorrido, dividido en etapas de 420 kilómetros, y 
servida por 21 aviones, con 43 pi­
lotos y otros 436 empleados de­
pendientes de ella.
En España no podemos trazar 
un plan semejante porque las tra­
yectorias del tráfico no guardan el 
mismo sistema, por no estar en es­
tas líneas ideales enclavadas las 
cuatro ó cinco poblaciones de más 
fuerza viva.
Pero hay más, que no reco­
mienda, por ahora, la adopción de 
un tal sistema en nuestro país, y 
es la perentoria precisión de aten­
der á necesidades más apremiantes 
en nuestras comunicaciones posta­
les, señaladamente en regiones se­
paradas de nuestra península por 
estos trayectos de mar. Se alude 
claramente á Baleares, Canarias y 
el Norte africano.
Bien debido al natural trastorno 
puesto por la guerra en la navegación marítima comercial, resin­
tiéndose todas las empresas mercantes de falta de tonelaje, ó ya 
porque aquí se tiene una cierta condescendencia en el cumpli­
miento de los grandes contratos con el Estado, la realidad es que 
Baleares y Canarias, gran parte del año, no están servidas con 
regularidad, y aquellos insulares, de vez en vez, ponen el grito en el 
cielo, desesperados de días y más días sin recibir el correo. La Pren­
sa se hace eco de estas alarmas y el remedio es difícil, á pesar de 
costar al Estado muchos millones esta situación irremediable. Cana­
rias, Baleares y Africa son los tres primeros objetivos del plan de 
líneas ¡aéreas. Pero, desde luego, que combinando la parte de 
trayectos del aire con la terrestre á las marchas de los trenes 
postales.
En este sentido, la red balear debiera comprender tres líneas 
aéreas: Barcelona-Palma de Mallorca-Mahón, Valencia-Ibiza-Palma 
y Cartagena-Ibiza.
La línea de Canarias, en la situación actual, admite dos solu­
ciones, que se están estudiando. La de dirigibles, directa, desde Se­
villa, y la de aviones, por etapas establecidas sobre las bases del 
Marruecos francés, en línea 1.200 kilómetros, según las experien­
cias realizadas en raids hechos ya, sobre todo, por oficiales fran­
ceses. Esta solución es, quizá, la más práctica, desde el punto de
vista de la riqueza nacional, por favorecer la creación de la indus­
tria aeronáutica en España con la construcción y compra de ma­
yor número de máquinas.
La creación de una línea mixta de aparatos terrestres é hidro­
aviones, costaría lo mismo que hoy paga el Estado á una sola 
compañía marítima de las que llevan el correo de la península 
á Canarias, y su estudio está ya muy adelantado, pues se conocen 
los datos del tráfico y están ya señaladas, en Canarias, las princi­
pales bases ó aeropuertos.
España, con el Norte africano, debe estar unida con una red
aérea que aconsejan, además de 
las necesidades del cambio, otras 
razones de orden político y na­
cional.
Málaga-Melilla ó Granada-Má- 
laga-Melilla, Sevilla-Larache, Se- 
villa-Tetuán y Melilla-Tetuán, son 
las cuatro líneas que integran la 
comunicación aérea de la penínsu­
la con el Marruecos español y de 
las diversas zonas de éste entre sí.
Como servicios complementa­
rios de éstos, africanos, son ne­
cesarios, en primer lugar, que el 
correo del Africa española se co ­
munique con el del Africa france­
sa, por vía aérea, y las comunica­
ciones internacionales ó mixtas de 
España con la Argelia.
Atendiendo, pues, á los intere­
ses más apremiantes y dentro de 
lo que puede anticipadamente es­
tudiarse en la materia, sujeto á rectificaciones constantes de la 
experiencia, éstas deben ser las bases del plan de líneas aéreas 
en su primera categoría.
En otro artículo hablaremos de la red interior.
¿ I n f o r m a c i ó n  ó r e c l a m o ?
Leemos en un periódico de Madrid, que lo reproduce de una 
Revista de Vigo:
«Los aparatos Focker se han preferido para la futura línea 
Madrid-Vigo, por ser considerados hoy como los mejores para esta 
clase de servicios. De la casa Focker son los aeroplanos que 
hacen el servicio entre París-Londres».
Nosotros nos miraríamos muy mucho antes de afirmar que los 
Focker sean los mejores aparatos; pero lo que sí afirmamos es que 
en la línea París-Londres no los emplean, y si ello es así, es evi­
dente que el argumento cae por su base y pasarán los Focker á 
una categoría inferior.
TIPO DE AVIÓN CORREO
Ì
L. A. T . 8, avión, limousine, 5 plazas y W . C. de la línea postal Francia-
España-Marruecos
Las l íneas  aéreas
P o r  M ARIANO DE LAS PEÑAS
Las líneas de transportes aéreos encuentran dificultades para 
su instalación y desenvolvimiento, que en todos los países van ven­
ciendo el interés nacional y el amor al progreso.
En España, además de las dificultades comunes á estas cues­
tiones, existe la falta de industria aeronáutica, la escasez de aeró­
dromos y, sobre todo, el ambiente de desconfianza y desinterés, 
Hijos de nuestro modo de ser y de la falta de educación que po­
dríamos llamar aérea.
El temor al supuesto gran peligro de navegar por el aire y la 
necesidad de que (aquí tienen que ser todos los negocios muy 
productivos) el resultado de la explotación de una línea se tra­
duzca en ganancias inmediatas y fabulosas, que permitan re­
partir grandes dividendos entre los accionistas, hacen que núes' 
tras líneas aéreas tarden en implantarse.
Por otra parte, la creencia de que sólo la aviación guerrera 
debe de existir, y que ésta debe de ser puramente especialista, sin 
tener necesidad de una reserva civil de carácter industrial que, des­
envolviéndose libremente en tiempo de paz, progrese y amplíe en 
forma que pueda ser, en su día, un poderoso auxilio para la guerra, 
es creencia errónea que cae por su base con sólo pensar en lo su. 
cedido en la pasada guerra europea, donde la aeronáutica civil lo 
ha hecho todo; y siempre sucederá así, porque no hay nada más 
fácil que convertir una aeronáutica comercial en elemento de com ­
bate, y transformar un piloto civil en militar. Esta creencia, repito, 
que hay que hacer desaparecer por errónea, es la que dificulta el 
desenvolvimiento de nuestra aeronáutica civil, pues la poca exis­
tente se mueve dentro de ese ambiente, que es, por consiguiente, 
equivocado.
Como antes decíamos, la industria de los transportes aéreos 
ha de desenvolverse libremente, sin sujeción á ideas de la rigurosa 
disciplina de carácter guerrero, que la impedirían su desarrollo; 
pero sí organizada en forma que beneficie los intereses nacionales 
y sometida á una inspección técnica que garantice sus buenos re­
sultados.
Las líneas nacionales que en la actualidad hay en nuestro país, 
viven á expensas de subvenciones remunerativas en muy pequeña 
parte de servicios prestados; subvenciones necesarias que debie- 
ran ser ampliadas con otras de otra índole, pero que, á nuestro 
juicio, tal como están concedidas, no benefician á las líneas lo que 
debieran.
Los itinerarios de las líneas aéreas, para que éstas tengan razón 
de existir, deben de ser muy largos, porque para trayectos cortos, 
de fácil acceso, no es necesario este medio de locomoción.
Bajo el punto de vista práctico, y en orden de trabajo, no hace 
falta tomar el tranvía para salvar una distancia de doscientos me­
tros dentro de una población; en cambio, sí es necesario para ir á 
tas afueras de ella.
Esto es en lo que se refiere á la distancia, y en lo relativo á 
tas facilidades de acceso y á la utilidad, es también muy in­
teresante fijarse en que sólo deben de implantarse líneas de trans­
portes aéreos donde no haya otros medios rápidos de comu­
nicación y entre puntos donde, por su importancia, merezca la 
pena.
¿Serviría de algo una línea aérea que le transportara á uno á 
quince kilómetros de una población de tercer orden donde hubie­
re muy poca vida y donde las excesivas ampliaciones fuesen muy 
difíciles?
No; ni sirven, ni servirán para nada esta clase de líneas.
El plan general de itinerarios aéreos hay que trazarlo con 
sujeción á las necesidades presentes y futuras, y siempre con miras 
á ampliaciones de carácter internacional que nos permita la rápida 
comunicación entre países alejados.
El aspecto comercial es el principal que debe de imperar para 
el estudio de ese plan, y si bien no hay que olvidar el estra­
tégico, para el caso de guerra, éste debe supeditarse á aquél, 
porque no de guerra ni en guerra vive el hombre, sino de paz y 
para la paz.
Trazado este plan, que aunque parezca sencillo no lo es, puesto 
que hay que coordinar y medir todos los intereses, es necesario 
proceder á la preparación de esos caminos aéreos, que consiste 
en la instalación de aeropuertos y campos intermedios de refugio, 
los cuales, como las carreteras y puertos marítimos, tendrán que 
ser del dominio público y pertenecer al Estado ó á entidades 
oficiales, reglamentados en un régimen por el primero y dotados 
de los elementos necesarios, según sus clases. Todo lo cual debe 
constituir lo que podríamos llamar el material fijo de las líneas 
aéreas.
Los aeródromos han de ser de distinta amplitud, según el fin á 
que estén destinados y sus elementos estarán en relación, también, 
con su uso.
No serán lo mismo los aeródromos de partida que los de eta­
pas, intermedios ó los auxiliares.
Las señales para la navegación, dentro y fuera de los aeródro­
mos; las marcas convencionales, determinantes de obstáculos en 
tierra; las indicaciones de tiempo reinante, y las demás auxiliares 
de la Aeronáutica, deberán de ser perfectamente organizadas por 
el Estado.
Mientras no tengamos esto organizado, en su totalidad ó en 
parte, pero siempre obedeciendo á un plan general, no será posi­
ble que haya buenas líneas aéreas.
Alrededor de todo esto, hay que hacer una labor auxiliar, de 
educación popular, que acredite este medio de locom oción; formar 
personal técnico navegante apto para líneas (no es lo mismo hacer 
excursiones aéreas, exhibiciones y volatinerías, que conducir naves 
de línea), con conocimientos suficientes y con práctica especial de 
su línea, porque todos no son iguales, y, además, fomentar la indus­
tria Aeronáutica nacional.
(Continuará)
S E C C I Ó N  O F I C I A L
Las escuelas de pilotos
El artículo 15 de la vigente Ley de Presupuestos dice:
Se autoriza al ministro de la Guerra para que pueda contratar 
con empresas particulares la instrucción de pilotos aviadores, sean 
paisanos ó militares, hasta obtener el título de pilotos elementales 
y de mecánicos de Aviación, hasta obtener los títulos de monta­
dores de aparatos y montadores ajustadores de motores.
El número mismo de alumnos de cada una de las tres clases 
que cada año deberá recibir instrucción será de cuarenta.
Los títulos expedidos por las escuelas de Aviación declarados 
oficiales por estos efectos, servirán como títulos para entrar al 
servicio de la Aviación militar.
Adquisición de material 
de Aviación
El artículo 16 de la misma Ley dice:
Se autoriza al ministro de Marina para que, con toda urgencia, 
en cuanto lo permitan las necesidades del servicio, proceda al 
desarme de los barcos «Carlos V », «Pelayo», «Cataluña» y «Prín­
cipe de Asturias», destinando el producto íntegro de las econo­
mías obtenidas con dicho desarme á la adquisición de material de 
Aviación.
*  *  He
La Gaceta de Madrid de 1.° de agosto publica los dos reales 
decretos siguientes:
1.° Con arreglo á lo que determina mi decreto de 16 de 
agosto del año anterior, refrendado por el ministro de Hacienda,
y de conformidad con los casos segundo y tercero del artículo 
55 de la vigente ley de administración y contabilidad de la Hacienda 
pública, á propuesta del de la Guerra y de acuerdo con el Consejo 
de ministros,
Vengo en autorizar al precitado ministro de la Guerra para 
que, por el servicio de Aviación, se efectúe por gestión directa la 
adquisición de veinte aviones «Bréguet-Fiat», tipo XIV A. 2, con 
cargo á los fondos que se consignan en el ejercicio 1922-23.
2.° Vengo en autorizar al precitado ministro de la Guerra 
para que, por el servicio de Aviación, se efectúe por gestión di­
recta la adquisición de treinta juegos de carburadores «Zénith» 
para otros tantos motores y piezas de recambio para seis ins­
talaciones, con cargo á los fondos que se consignen en el ejercicio 
1922-23.
La línea aérea 
Sevilla-Buenos Aires
En el articulado de la Ley de Presupuestos, que publica la 
Gaceta del 27 de julio, hay un artículo adicional que dice:
Se autoriza al Gobierno para concertar con empresa legalmente 
constituida y de suficiente responsabilidad técnica administrativa, 
el establecimiento de una línea de servicio regular de dirigibles 
entre Sevilla y Buenos Aires, sobre la base de contribuir el Estado 
con una subvención anual á la construcción, en Sevilla, de un aero­
puerto, convenientemente habilitado, que llegue á ser propiedad 
del Estado en un período de cincuenta años, y la concesión del 
auxilio que se estime indispensable para la contratación del ser­
vicio de conducción de correspondencia.
El Gobierno presentará oportunamente á las Cortes la petición 
del crédito necesario.
E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
Les Ailes, revista francesa de Aviación, nos dedica las siguientes 
líneas: «Un nuevo colega aparecerá pronto. Se intitulará L a s  A l a s  
ó ,  más propiamente, A l a s . Será la primera revista española dedicada 
exclusivamente á la Aeronáutica. Nuestras Alas de Francia saludan 
á A l a s  de España y á su director, D. Francisco Rubio, haciéndoles 
presentes nuestros sinceros votos de rápida prosperidad».
Agradecemos muy de veras á Les Ailes y á su redacción, singu­
larmente á M. Géorges Houard, esas palabras, á las que corres­
ponderemos en todo momento, manteniendo con Les Ailes rela­
ciones de verdadera confraternidad.
* * *
Concurso para un hangar postal, en Sevilla 
El 7 del actual, á las once de la mañana, se celebró en la Di­
rección general de Correos el acto público de la apertura de los 
pliegos del concurso para construcción de un hangar y taller acce­
sorio en la estación postal aérea de Sevilla, para alojar los apara­
tos de la línea Sevilla-Larache y las futuras que puedan estable­
cerse.
Se abrieron tres proposiciones: una, de la «Vasconia»; otra, 
de la Compañía del Tráfico Aéreo, y otra, del señor don Pedro 
Lucas.
Se desechó, desde luego, la primera por vicios de nulidad en 
las condiciones administratrivas y técnicas, por carecer de la fian­
za provisional y otros detalles concluyentes.
Quedaron á estudio de la Comisión las dos últimas proposi­
ciones, que son dos estudios bien hechos de estas construcciones. 
Ambas son de Casas españolas.
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